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T e c h n i ' s c h e B e r i c h t e 
~ --=======~===-=====================-= · 
Zum XVIII. Internationalen Schiffahrtskongress in Rom ~953· 
(Fortsetzung aus Heft 3). 
Die ausländischen Berichte zu Mitteilung 1 
in der Abteilung I (Binnenschiffahrt). 
Mitteilung 1: 
Untersuchung der Beziehungen zwischen einerseits der Q u e r -
s c h n i t t s g e s t a l t, der Bodenbeschaffenheit, der Art 
der Auskleidung und der Verteilung der Strömungsgeschwindigkei- ~ 
te~ in einem Wasserlauf (Fluss, Kanal) ., und andererseits dem 
Fahrwiderstand, dem Wirkungsgrad der Schrauben und den zulässi-
gen Geschwindigkeiten der Schiffe in Bezug auf die U n t e r -
h a l t u n g s k o s t e n des Wasserlaufes. · 
Ausser dem Bericht Helm-Wöltinger, Deutschland, ·sind zu obi-
ger l4i tteilung Berichte von Belgien, USA, Frankreich, Italien 
und den Niederlanden eingegangen. 
In Belgien sind schon in früheren Jahren auf verschiedenen 
Wasserstrassen Versuche zur Ermittlung der Beziehung zwischen 
der ~·orm des Kanalquerschnittes und dem Schleppwiderstand durch-
geführt. u.a. wurden Schleppversuche auf dem Albert-Kanal durch-
geführt. Der Kanalquerschnitt betrug-hierbei 150 a2 und hatte 
eine Spiegelbrei-te von rd. 47 m. Es wurden Schleppkähne von 
300-200 t Tragfähigkeit benutzt. Die Versuche sind insofern sehr 
·interessant, als sie bei verschiedenen Geschwindigkeiten dureh-
geführt wurden und demzufolge eine Nachprüfung der von Gebers-
Engels aufges_tell ten Zugkraft-Formel ermöglichten. Die aus · den 
~e~suchen ermittelten Koeffizienten lagen innerhalb der von Ge-
bers-Engels angegebenen Grenzwerte. 
Die Berichterstatter W i 1 1 e m s , D e R u d d 1 e r 
upd V a n C a u w e n b e r g e folgern aus den Versuchen, 
I 
dass un•er allen Querschnitten mit gegebener Wasserfläche derje-· 
nige mit der gröseten mittleren Tiefe der Vorwärtsbewegung des 
Fahrzeuges den geringsten Widerstand entgegensetzt. Dies ent-
spricht den Untersuchungsergebnissen von Helm-Wöltinger. 
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Bezüglich der Uferbefestigung verweisen die Autoren auf die 
ständig steigende Verwendung von Bitumen zur Befestigung der Bö-
schungen. Als Vorteil wird Elastizität, ~asserundur9hlässigkeit, 
Fugenlosigkeit, Dauerhaftigkeit und Wirtschaftlichkeit angegeben. 
Die amerikanischen Berichterstatter D a w s o n und 
Ha r d y berichten über die Schiffahrtsverhältnisse auf dem ka-
nalisierten Ohio und de~ Monongahela. Die stark frequentierten 
Flüsse sind bereits seit einer Reihe von Jahren ausgebaut. Die 
vollständige Kanalisierung wurde im Jahre 1929 beendet. Im Jahre 
1950 stieg der Verkehr auf dem Ohio auf rd.· 44 Mio Tonnen und auf 
dem },tonongahela auf rd. 26 Mio Tonnen. Die ursprünglichen Schleusen 
des Ohio, die kleine Gefälle von 1,8 bis 2,7 m hatten, sind allmäh-
lich umgebaut worden. Es sind jetzt Gefälle bis zu beinahe 8 m er-
reicht. Das Verhältnis zwischen Wassertiefe und Schiffstiefgang hat 
sich entsprechend von 1,61 auf 2,19 -und das Verhältnis n zwischen 
Kanal-Querschnitt und eingetauchtem Schiffsquerschnitt von 14 auf 
23,9 gesteigert. 
Für die Zukunft ist eine Erhöhung der Dä~me, eine Vergrösse-
rung der Schleusenlänge - die Länge der Ohio-Schleuse soll von 188 
auf 366 m gesteigert werden, so dass Schleppzüge in einer einzigen 
Schleusung durchfahren können - sowie eine Vergrösserung der . Durch-
schnitts-Wassertiefe, die mindestens 3,7 m betragen soll, vorgesehen. 
Es wird erwartet, dass diese Maßnahmen eine Steigerung der Leistung 
der Schleuse um rd. 80 %und eine Steigerung der mittleren Ladung 
der Lastkähne um rd. 18% bringen werden. 
L e r o y , Frankreich, berichtet über die Strömungsverhältnisse 
in einem Kanal, die methodisch an Modellversuchen in Grenoble für 
den Suez-Kanal untersucht wurden. In Diagrammen wird das Absinken 
des Wasserspiegels und der Rückfluss in Abhängigkeit von der Schiffs-
geschwindigkeit wiedergegeben. Die mit wachsender Geschwindigkeit 
zunehmende Bedeutung der Schiffsform für den Fahrwiderstand wurde 
durch zahlreiche Versuche nachgewiesen. 
Auf den Kanälen ist ausschlaggebend das Verhältnis n, welches 
in den alten französischen Kanälen 3,3 betrug und bei de~ neuen 
auf etwa 5 bis 7 ge~teigert wurde. Diese Zunahme hat den Fahrwi-
derstand um 50 - 75 %verringert, wobei die Wirksamkeit mit der 
-
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Geschwindigkeit anwä chst. Bei der gr~ssen Geschwindigkeit, welche ' 
jetzt auf den erweiterten Kanälen erreicht werden kann, ist der 
Einfluss des Querschnittes pra~tisch bis zu einem Verhältnis 
n = 9 bis 10 fühlbar. 
Es ist bekannt, dass für einen konstanten ~uerschnitt das 
Verhältnis Breite zu Tiefe möglichst klein sein soll. Der Ein-
flus~ der Form (rechteckig oder Trapezform} wird für weniger wich-
tig angesehen und verringert sich mit Zunahme von n. Der Einfluss 
von Bodenbeschaff~nheit und Uferbefestigung auf den.Fahrwiderstand 
ist bei den auf Binnenw~sserstrassen üblichen Geschwindigkeiten 
gering, wie an drei praktisc~en Untersuchungen festgestellt wurdee 
=rosions-Brscheinungen an den Ufern werden durch Strömungen, 
die die Fortbewegung des Schiffe's begleiten (Wellen) hervorgeru-
fen. Bei einer bestimmten Geschwindigkeit und einem bestimmten 
Schiffstyp ist ein Mindestquerschniit erforderlich. Wenn der ur-
sprüngliche Querschnitt nich~ den Erforder~issen entspricht, formt 
der Schiffahrtsbe_trieb durch Erosion den Kanal entsprechend um . Die 
Form der Böschung hängt hierbei von den Untergrundverhältnissen ab. 
Bei den nördlichen Kanälen Frankreichs hat sich z.B. eine Neigung 
o I 
1 : 3 als stabil erwiesen, bei dem Suez-Kanal. wurde die Stabilität 
bei einer Neigung der .Böschungen 1 : 4 erreicht. 
Als praktisches Zriebnis der Studi•n wird angegeben, dass 
Schiffe und Wasserwege aufeinander abgestimmt werden müssen. Mit 
Rücksicht auf d~e Empfindlichkeit der Probleme wird es gutgehalten, 
soweit möglich entsprechende Versuche in einem Wasserbau-Laborato-
rium durchzuführen. 
Nach einer Erörterung über den VIiderstand bei Schiffsbewegun-
gen, den Angriff auf das Kanalufer sowie den Antrieb und die zu-
lässigen Geschwindigkeiten_bringt Ross in i, Italien, eine 
Zusammenstellung der beim Bau von S~hiffahrtskanälen empfohlenen 
allgemeinen Regeln: 1) Trapezprofil, 2) Kanalquerschnitt möglichst 
5mal so gross wie der eingetauchte Schiffsquerschnitt, 3) Böschun-
gen möglichst flach, so dass ein Schutz durch Graswuchs möglich 
ist, 4) Spielrau~ unter dem Schiffsb?den nicht weniger als 1 m, 
5) Krümmungen sollen einen Radius von nicht weniger als 1000 m 
mit langen Zwischengeraden zwisc~~n den Krümmungen haben. 
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J a n s e n und S c h i j f , Holland, bringen in Fortset-
zung des Berichtes z~m XVII. Schiffahrtskongress weitere Ergebnisse 
theoretischer Untersuchungen. In übersichtlichen Schaubildern wird 
die Abhängigkeit zwischen dem Verhältnis . ~ (eingetauchter Schiffs-
querschnitt : Kanalquerschnitt) zu der erreichbaren Grenzgeschwindig-
keit und der Wasserspiegelabsenkung gebracht. Insbesondere wird 
hierbei auch der Einfluss einer Querschnitts-Erweiterung auf die ge-
nannten Fektoren erörtert. Diese bewirkt eine Verringerung der Rück-
laufgeschwindigkeit bei gleichzeitiger Erhöhung der erreichbaren 
Grenzgeachwindigkeit, während für das Verhältnis ~ (Wasserspiegel-
absenkung : Wassertiefe) sich ein Maximum bei ~ • 0,23 ergibt. Mit 
abnehmendem ~ nimmt ~ schnell ab, mit wachsendem ~ nur langsam. 
Die Querschnittserweiterung durch Vergrösserung der Tiefe ist 
hierbei für die Schiffsgeschwindigkeit wirksamer als durch Vergrösse= 
rung der Breite. 
Bei Beschränkung der Fahrgeschwindigkeit nimmt die Rücklaufge-
schwindigkeit und die Absenkung des Wasserspiegels schnell ab. Bei 
0,9 der Grenzgeschwindigkeit beträgt die Senkung nur noch die Hälfte 
derjenigen . bei der Grenzg·eschwindigkei t, die Rücklaufgeschwindigkeit 
bleibt dann unter 2/3 des Wertes bei der Grenzgeschwindigkeit. 
Es folgen weiter Angaben über die erreichbare Grenzgeschwindig-
keit, ein Vergleich zwischen genesseneo und theoretisch berechneten 
Wasserspiegelabsenkungen, sowie Angaben über das Verhältnis des Fahr-
' Widerstandes im freien Wasser zu dem in beschränktem Wasser (Kanal) . 
Weitere Abschnitte behandeln das Verhalten der Schiffe (Selbst-
fahrer, Schleppzüge) bei Strömung im Kanal sowie die Verhältnisse beim 
Begegnen und Überholen. Hierbei wird als Regel aufgestellt, dass der 
. 
Zwischenraum zwischen zwei Fahrzeugen wenigstens gleich der ~ r eite 
des grössten Fahrzeuges sein soll, der Zwischenraum zwischen jedem 
Fahrzeug und dem Ufer (gemessen in Bodenhöhe des Schiffes) soll etwas 
grösser sein als die Breite des Schiffes. 
In einer Schlussbetrachtung wird gesagt, dass die Frage nach d;r 
Grösse des Kanalquerschnittes, abgesehen von den Fahrzeugtypen, von 
dem Umfang des Verkehrs abhängt. Eine Wirtschaftlichkeitsberechnung 
- in Bezug auf die Ausnutzung des Kanals für den Verkehr - aufzuste l-
len sei schwierig infolge der Un~ewissheit der Höhe des zukünftigen 
., 
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Verkehrs und der Tatsache, dass eine Reihe von Faktoren, insbe-
sondere der Zeitgewinn, sich nur sehr schwer in Zahlen ausdrük-
ken lassen. Es sei auch nicht möglich, allgemeine Regeln bezüg-
lich der besten Querschnittsform aufzustellen, da eine grosse 
Zahl von Faktoren, wie die Bodenart, die Art der Uferkonstruktion, 
die Lage des Wasserspieeals in Bezug auf das Gelände etc. eine wich-
tige Rolle spielen. 
· Bezüglich der Kanalufer wird gesagt, dass viele bestehende 
Kanäle einen Uferschutz aufweisen, der nicht mehr der neuzeitli-
chen schnellen Schiffahrt entspricht. In viele~ Fällen ist daher 
.eine Beschränkune der Geschwindigkeit erforderlich. l.i t Rücksicht 
auf den Schutz der Ufer sollte vorgeschrieben werden, dass 90% 
der Grenzgeschwindigkeit nicht überschritten werden dürfen. 
In Ergänzung des zum XVI. Kongress eingereichten Berichtes 
werden noch einige Mitteilungen über den ausge1:iauten Wasserweg 
Amsterdam - Rhein gebracht. 
N i e b u h r 
